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@ Kraftfahrzeugtiirverschluss 

(57) Es handelt sich um einen Kraftfahrzeugturverschluss, 
welcher in seinem grundsatzlichen Aufbau zumindest ei- 
nen Antrleb (3) fur einen exzentrischen SchliefSbolzen (1) 
eines Servo-Schlosshalters (2) aufweist. Dieser SchliefS- 
bolzen (1) uberstreicht beim Verstellen von einer Vor- 
schliefSstellung in eine HauptschlieBstellung einen vorge- 
gebenen Drehwinkel (a). ErfindungsgemafS fahrt der 
SchliefSbolzen (1) in der Vorschlief^stellung sowie in der 
HauptschliefSstellung gegen jeweilige Anschlage (5). 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugturverschluss, 
mit einem Antrieb fiir einen exzentrischen SchlieBbolzen ei- 
nes Servo-Schlosshalters, wobei der SchlieBbolzen beim 5 
Verstellen von einer VorschlieBstellung in eine Haupt- 
schlieBstellung einen vorgegebenen Drehwinkel iiber- 
streicht. 

Der Antrieb fiir den SchlieBbolzen dient in bekannter 
Weise dazu, eine zum betreffenden Kraftfahrzeugtiirver- 10 
schluss gehorige Kraftfahrzeugtiir von ihrer VorschlieBstel- 
lung in die HauptschlieBstellung zu uberfiihren. Die Vor- 
schlieBstellung wird allgemein durch manuelles SchlieBen 
der Kraftfahrzeugtiir eingenommen, wobei gleichzeitig der 
exzentrische SchlieBbolzen von einer obligatorischen Dreh- 15 
falle hintergriffen wird. Gleichzeitig fallt eine Sperrklinke 
ein. Der exzentrische SchlieBbolzen sorgt nun in Verbin- 
dung mit dem Antrieb dafiir, dass die Tiir in ihre Endposi- 
tion - die HauptschlieBstellung - bewegt wird. Da die Dreh- 
falle den vorgenannten SchlieBbolzen hintergreift, fiihrt eine 20 
Drehung des SchlieBbolzens um seine exzentrische Achse 
dazu, dass die zugehorige Kraftfahrzeugtiir beispielsweise 
gegen den Widerstand von Dichtungselementen in ihre End- 
position verlagert wird (vgl. WO 89/02964, DE- 
GM 298 12 177, EP 0 467 057 sowie DE 42 10 893). 25 

Dabei weist der SchlieBbolzen nach dem Stand der Tech- 
nik einen kreiszylindrischen Mittelteil fiir den Eingriff der 
Dreh- bzw. Gabelfalle sowie zwei Lagerzapfen mit zur 
Achse des Mittelteils um einen Exzentrizitatsbetrag exzen- 
trisch versetzter Drehachse auf (vgl. DE 42 10 893 bzw. 30 
EP 0 467 057). Aufgrund dieser Ausgestaltung wird bei den 
vorbekannten Lehren so vorgegangen, dass der SchlieBbol- 
zen eine Drehung von 180° vollfiihrt, und zwar von einer 
Totpunktlage in eine andere Totpunktlage. Hierdurch wird 
letztlich eine gleichsam lineare Verschiebung der Kraftfahr- 35 
zeugtiir um ein MaB erreicht, welches dem doppelten Ex- 
zentrizitatsbetrag entspricht. 

Mit anderen Worten wird durch die beschriebene Drehbe- 
wegung des SchlieBbolzens um 180° eine Linearverstellung 
bzw. Linearbewegung der Kraftfahrzeugtiir simuliert, wie 40 
sie beispielsweise im Stand der Technik auch dadurch er- 
reicht werden kann, dass der (diesmal nicht exzentrische) 
SchlieBbolzen auf einem linear verschiebbaren Trager ange- 
ordnet wird (vgl. DE 34 01 842). - Folglich ist es bei den 
vorerwahnten Lehren nach DE 42 10 893 und EP 0 467 057 45 
erforderlich, dass dieser Drehwinkel genau eingehalten 
wird, denn ansonsten kann die gewiinschte Drehmoment- 
freiheit des bekannten exzentrischen SchlieBbolzens in den 
jeweiligen Totpunktlagen nicht gewahrleistet werden. 

Der beschriebene Stand der Technik ist nicht frei von 50 
Nachteilen. Denn Einzelteil- und Fertigungstoleranzen wird 
keine Rechnung getragen. Das heiBt, es ist selbst in den bei- 
den Endstellungen des SchlieBbolzens moglich, dass Krafte 
in den Antrieb eingeleitet werden. Dies gilt besonders fiir 
den Fall, dass sich die zuziehende Kraftfahrzeugtiir bei- 55 
spielsweise nicht exakt in durch die Karosserie ansonsten 
festgelegter Y-Richtung bewegt, well unter Umstanden die 
zu komprimierende Tiirdichtung unterschiedliche Riick- 
stellkrafte aufbringt. Auch ein eventuell vorhandenes Spiel 
der Drehfalle kann kaum ausgeglichen werden. 60 

Jedenfalls ist beim Stand der Technik unverandert damit 
zu rechnen, dass durch die Tiir oder hieran angreifende Per- 
sonen Krafte in den Antrieb eingeleitet werden, jedenfalls 
eine definierte Lage der Kraftfahrzeugtiir in VorschlieBstel- 
lung und HauptschlieBstellung nicht dargestellt werden 65 
kann. - Hier will die Erfindung insgesamt Abhilfe schaffen. 

Der Erfindung liegt das technische Problem zugrunde, ei- 
nen Kraftfahrzeugturverschluss der eingangs beschriebenen 



Gestaltung so weiter zu bilden, dass eine definierte Stellung 
der Kraftfahrzeugtiir in VorschlieBstellung und Haupt- 
schlieBstellung erreicht wird, wobei insbesondere Einzel- 
und Fertigungstoleranzen keine Rolle spielen sollen. 

Zur Losung dieses technischen Problems ist ein gattungs- 
gemaBer Kraftfahrzeugtiirverschluss dadurch gekennzeich- 
net, dass der SchlieBbolzen in der VorschlieBstellung sowie 
in der HauptschlieBstellung gegen jeweilige Anschlage 
fahrt. Dabei iiberstreicht der SchlieBbolzen vorzugsweise ei- 
nen Drehwinkel von mehr als 180°, insbesondere mehr als 
190°. Dieser Drehwinkel ist dabei iiblichen^'eise so bemes- 
sen, dass die VorschlieBstellung zu einem Winkel gegeniiber 
einer Horizontalen von -5° bis -10°, vorzugsweise -7,5°, 
korrespondiert, wahrend die HauptschlieBstellung zu W^n- 
keln zwischen 185° und 190°, vorzugsweise 187,5° gehort. 
Selbstverstandlicli sind im Rahmen der Erfindung grund- 
satzlich auch andere Drehwinkel reaUsierbar, solange dafiir 
gesorgt wird, dass der SchlieBbolzen sowohl in der Vor- 
schlieBstellung als auch in HauptschlieBstellung gegen die 
beschriebenen Anschlage fahrt, also nicht drehmomentfrei 
ist - im Gegensatz zu den Lehren nach DE42 10 893 und 
EP 0 467 057. 

Durch diese MaBnahmen der Erfindung wird zunachst 
einmal erreicht, dass die Kraftfahrzeugtiir in der VorschlieB- 
stellung wie in der HauptschlieBstellung eine definierte Po- 
sition im Vergleich zu der Fahrzeugkarosserie einnimmt. 
Dies gilt besonders fiir die Endposition bzw. HauptschheB- 
stellung der Kraftfahrzeugtiir, weil hier beispielsweise un- 
terschiedliche Riickstellkrafte der zusammengepressten 
Tiir-(Gummi-)dichtung keinen Einfluss (mehr) haben. Folg- 
lich ist mit einem einwandfreien optischen Erscheinungsbild 
zu rechnen, und zwar dergestalt, dass das umlaufe SpaltmaB 
zwischen Kraftfahrzeugtiir und Fahrzeugkarosserie iiberall 
gleiche Werte annimmt. 

Im iibrigen wird durch die erfindungsgemaB vorgesehe- 
nen Anschlage erreicht, dass zum Antrieb ein Elektromotor 
mit nicht allzu groBer Selbsthemmung eingesetzt werden 
muss. TatsachHch wirken namlich nun die von der Tiirdich- 
tung aufgebrachten Riickstellkrafte dergestalt, dass sie den 
SchlieBbolzen in die HauptschlieBstellung bzw. Endposition 
der Kraftfahrzeugtiir gegen den dortigen Anschlag driicken. 
Eine undefinierte Position der Kraftfahrzeugtiir - wie sie der 
Stand der Technik letztlich nicht verhindem kann - wird 
folglich ausdrlicklich vermieden. Dadurch, dass die Riick- 
stellkrafte der Tiirdichtung in HauptschUeBstellung gegen 
den zugehorigen Anschlag arbeiten, wird der Antrieb des 
exzentrischen SchlieBbolzens als solches nicht belastet. 
Hierin sind die wesentlichen Vorteile der Erfindung zu se- 
hen. 

Weitere erfindungswesentliche Merkmale werden im fol- 
genden beschrieben. So weist der SchlieBbolzen iiblicher- 
weise eine zwischen endseitigen Drehlagerplatten exzen- 
trisch angeordnete Achse auf. Diese Achse ist in der Regel 
kreiszylindrisch ausgefiihrt. Um die vorbeschriebenen 
Drehwinkel darstellen zu konnen, besitzt zumindest eine der 
beiden Drehlagerplatten des SchlieBbolzens eine Anschlag- 
nase. Diese steht iiblicherweise radial von der Drehlager- 
platte ab. Die Anschlagnase fahrt in einer zugehorigen Aus- 
sparung des Schlosshalters gegen die dortigen Anschlage. 

Der Schlosshalter kann in Seitenansicht U-formig mit den 
SchlieBbolzen jeweils endseitig aufnehmenden U-Lager- 
schenkeln ausgebildet sein. Diese U-Lagerschenkel besitzen 
in der Regel Drehlagerpfannen zur Aufnahme der Drehla- 
gerplatten des SchlieBbolzens. Die der Anschlagnase zuge- 
ordnete Drehlagerpfanne ist mit der vorerwahnten Ausspa- 
rung und den Anschlagen ausgeriistet. Dabei wird im allge- 
meinen auf eine kreissegmentartige Aussparung zuriickge- 
griffen, die sich iiber den angegebenen Drehwinkel von 
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mehr als 180° erstreckt und sich radial an die zugehorige 
Drehlagerpfanne anschlieBt. Zum Antrieb des SchlieBbol- 
zens weist dieser an seinem einen Ende eine Zapfenauf- 
nahme fiir einen hierin eingreifenden Zapfen einer Antrieb s- 
welle des Antriebes auf. Die Zapfenaufnahme und der. Zap- 5 
fen konnen eine Positioniereinrichtung zur jeweiligen 
(Dreh-)Ausrichtung zueinander besitzen. Bei dieser Positio- 
niereinrichtung handelt es sich im einfachsten Fall um eine 
Verdickung am Zapfen, welche in eine zugehorige Ausspa- 
rung in der Zapfenaufnahme eingreift. 10 

Bevorzugt besteht der Antrieb im Wesentlichen aus ei- 
nem Elektromotor, einem Getriebe und der Antrieb swelle. 
Er, d. h. der Antrieb, kann auf einer Adapterplatte befestigt 
sein. Diese Adapterplatte besitzt in der Regel eine Wellen- 
bohrung fiir die hierdurch gefuhrte Antriebswelle. Die Ad- 15 
apterplatte lasst sich mit dem Schlosshalter verbinden, z. B. 
verschrauben. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich 
ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeichnung naher er- 
lautert; es zeigen: 20 

Fig. 1 einen Servo-Schlosshalter des erfindungsgemaBen 
Kraftfahrzeugturverschlusses, 

Fig. 2a, 2b eine schematische Ansicht auf den Gegen- 
stand nach Fig. 1 aus Richtung A, 

Fig. 3 den Servo-Schlosshalter nach Fig. 1 in Verbindung 25 
mit seinem Antrieb, 

Fig. 4 eine Ansicht auf den Gegenstand nach Fig. 3 aus 
Richtung B und 

Fig. 5 den Antrieb bei abgenommener Adapterplatte in 
perspektivischer Ansicht. 30 

In den Figuren ist ein exzentrischer SchlieBbolzen 1 eines 
Servo-Schlosshalters 2 dargestellt, welcher von einem An- 
trieb 3 beaufschlagt wird. SchlieBbolzen 1, Serv^o-Schloss- 
halter 2 und Antrieb 3 sind Bestandteile eines Kraftfahr- 
zeugturverschlusses. Dieser mag grundsatzlich so aufgebaut 35 
sein, wie dies in der deutschen Offenlegungsschrift 
42 10 893 Oder dem deutschen Gebrauchsmuster 92 05 765 
beschrieben ist. Jedenfalls iibergreift eine nicht ausdriicklich 
gezeigte Drehfalle bzw. Gabelfalle ein Mittelteil bzw. eine 
Achse 4 des SchlieBbolzens 1 (vgl. hierzu auch Fig. 2 in der 40 
DE42 10 893 Al). 

Durch Verdrehen des exzentrischen SchlieBbolzens 1 von 
seiner VorschlieBstellung in seine HauptschlieBstellung lasst 
sich eine zugehorige Kraftfahrzeugtiir im Wesentlichen in 
Y-Richtung einer Kraftfahrzeugkarosserie bewegen, und 45 
zwar ebenfalls von ihrer VerschlieBstellung in ihre Haupt- 
schlieBstellung. Dabei v^^ird wie allgemein iiblich mit der X- 
Richtung die Langsrichtung der Karosserie in Vorwartsrich- 
tung identifiziert, wahrend die Y-Richtung demgegenuber 
senkrecht in gleicher Ebene verlauft und schlieBlich die Z- 50 
Richtung in Hochachsenrichtung angeordnet ist. - Selbst- 
verstandlich umfasst die Erfindung auch Falle, bei denen die 
Kraftfahrzeugtiir im Wesentlichen in X-Richtung bewegt 
wird (vgl. Heckklappe). 

Beim Verstellen der Kraftfahrzeugtiir bzw. deren Bewe- 55 
gung in im Wesentlichen Y-Richtung von der VorschlieB- 
stellung in die HauptschlieBstellung iiberstreicht der 
SchlieBbolzen 1 einen vorgegebenen Drehwinkel a. Dieser 
Drehwinkel a ist erfindungsgemaB groBer als 180^ gewalilt, 
betragt vorzugsweise sogar mehr als 190° (vgl. Fig. 2a, 2b). 60 
Dabei ist dieser Drehwinkel a im Raum so angeordnet, dass 
die VorschlieBstellung gegeniiber einer durch die X- und Y- 
Richtung aufgespannten Horizontalebene H zu einem Win- 
kel P von -5° bis -10° korrespondiert (vgl. Fig, 2a). Mit an- 
deren Worten schlieBt die VorschlieBstellung mit dieser Ho- 65 
rizontalebene H den vorerwahnten Wnkel p von ca. 5° bis 
10° ein. Auch die HauptschlieBstellung fallt nicht mit der 
Horizontalebene H zusammen, sondem ist demgegeniiber 
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um weitere 5° bis 10° geneigt (Winkel y), wie die Fig. 2b 
unmittelbar deutlich maclit. Hieraus resultiert der bereits an- 
gegebene Drehwinkel a (a = p + 180° + y) von ca. 190° 
(180° + 5° + 5°), welcher sogar Werte bis 200° (180° + 10° -i- 
10°) annehmen kann. Selbstverstandlich sind auch noch 
groBere Werte fiir den Drehwinkel a denkbar. 

Immer wird im Rahmen der Erfindung dafiir gesorgt, dass 
der SchlieBbolzen 1 in der VorschlieBstellung (vgl. Fig. 2a) 
sowie in der HauptschlieBstellung (vgl. Fig. 2b) gegen je- 
weilige Anschlage 5 fahrt. Folglich stellen sich die in den 
beiden vorgenannten Figuren angedeuteten Kraftverhalt- 
nisse ein. Dabei ist mit Fr die von einer Tiirdichtung aufge- 
brachte Riickstellkraft bezeichnet, wahrend Fs die vom 
SchlieBbolzen 1 auf die Kraftfahrzeugtiir ausgeiibte Kraft 
andeutet. Die Kraft Fq bezieht sich auf eine (manuelle) 
SchlieBkraft fiir die Kraftfahrzeugtiir. Aus diesen Kraften re- 
sultiert jeweils eine Kraft Fa auf den zugehorigen Anschlag 
5. 

Anhand der Fig. 1 wird deutlich, dass der SchlieBbolzen 1 
die bereits angesprochene kreiszylindrische Achse 4 auf- 
weist, welche zwischen endseitigen Drehlagerplatten 6a, 6b 
angeordnet ist. Die eine Drehlagerplatte 6b des SchlieBbol- 
zens 1 besitzt eine radial abstehende Anschlagnase 7. Diese 
Anschlagnase 7 fahrt in einer Aussparung 8 des Servo- 
Schlosshalters 2 gegen die dortigen Anschlage 5. 

Die beiden Drelilagerplatten 6a, 6b sind jeweils in Dreh- 
lagerpfannen 6a', 6b' gelagert. Die jeweiligen Drehlager- 
pfannen 6a', 6b' sind ebenso wie die zugehorigen Drehlager- 
platten 6a, 6b kreisformig ausgestaltet. Die Aussparung 8 ist 
als Kreissegmentaussparung 8 ausgefiihrt und schlieBt sich 
radial an die zugehorige Drehlagerpfanne 6b' an. Entspre- 
chend dem darzustellenden Drehwinkel a des SchlieBbol- 
zens 1 korrespondiert zu dieser Kreissegmentaussparung 8 
ein zugehoriger Offnungs winkel a. Dies machen die Fig. 2a 
und 2b unmittelbar deutlich. 

Der Schlosshalter 2 ist in Seitenansicht U-formig ausge- 
fiihrt und weist den SchlieBbolzen 1 jeweils endseitig auf- 
nehmende U-Lagerschenkel 2a, 2b auf (vgl. Fig. 3). In die- 
sen Lagerschenkeln 2a, 2b sind die bereits angesprochenen 
Drehlagerpfannen 6a', 6b' angeordnet. 

Anhand der Fig. 1 erkennt man, dass der SchlieBbolzen 1 
an seinem einen Ende eine Zapfenaufnahme 9 aufweist, in 
welche ein Zapfen 10 einer Antriebswelle 11 des Antriebes 
3 eingreift (vgl. Fig. 4 und 5). Die Zapfenaufnahme 9 und 
der Zapfen 10 besitzen eine Positioniereinrichtung 12a, 12b 
zur jeweiligen Ausrichtung zueinander. Bei dieser Positio- 
niereinrichtung 12a, 12b handelt es sich um eine Verdickung 
12b (vgl. Fig. 5), welche in eine entsprechend geformte 
Ausnehmung 12a - und nur diese - eingreift (vgl. Fig. 1). 
Diese Positioniereinrichtung 12a, 12b ist neben Zapfenzah- 
nen 13b vorgesehen, welche in zugehorige Zahnaufnahmen 
13a eingreifen (vgl. Fig. 1 und 5). Auf diese Weise ist eine 
positionsgenaue Verbindung der Antriebswelle 11 mit dem 
SchlieBbolzen 1 moglich. 

Anhand der Fig. 3 bis 5 erkennt man, dass der Antrieb 3 
im Wesentlichen aus einem Elektromotor 3a, einem Ge- 
triebe 3b und der bereits angesprochenen Antriebswelle 11 
besteht. Der Antrieb 3 kann insgesamt auf einer Adapter- 
platte 14 mit Wellenbolirung 15 fiir die liierdurch gefuhrte 
Antriebswelle 11 befestigt werden. Die Adapterplatte 14 ist 
ihrerseits an den Servo-Schlosshalter 2 angeschlossen, nach 
dem Ausfiihrungsbeispiel mit diesem verschraubt. 

Ausweislich der Fig. 3 erkennt man, dass der Antriebs- 
motor 3a im Wesentlichen in Z-Richtung angeordnet ist, 
wobei das zugehorige Getriebe 3b entsprechende Drehbe- 
wegungen einer Abtriebswelle des Antrieb smotors 3a in Z- 
Richtung in korrespondierende Drehbewegungen der An- 
triebswelle 11 in im Wesentlichen X-Richtung iibersetzt. 
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Diese Drehbewegungen der Antriebswelle 11 in X-Richtung 
fiihren aufgrund der Exzentrizitat des SchlieBbolzens 1 bzw. 
dessen Achse oder Mittelteil 4 dazu, dass sich die Drehfalle 
mit der Kraftfahrzeugtiir in im Wesentlichen Y-Richtung 
von der VorschlieBstellung in die HauptschlieBstellung (und 5 
gegebenenfalls zuriick) bewegt, wie dies in den Fig, 2a und 
2b durch einen Doppelpfeil angedeutet ist. 

Patentanspruche 

10 

1. Kraftfahrzeugtiirverschluss, mit einem Antrieb (3) 
fiir einen exzentrischen SchlieBbolzen (1) eines Servo- 
Schlosshalters (2), wobei der SchlieBenbolzen (1) beim 
Verstellen von einer VorschlieBstellung in eine Haupt- 
schlieBstellung einen vorgegebenen Drehwinkel (a) 15 
libers treicht, dadurch gekennzeichnet, dass der 
SchlieBbolzen (1) in der VorschlieBstellung sowie in 
der HauptschlieBstellung gegen jeweilige Anschlage 
(5) fahrt. 

2. Kraftfahrzeugtiir nach Anspruch 1, dadurch ge- 20 
kennzeichnet, dass der SchlieBbolzen (1) einen Dreh- 
winkel (a) von mehr als 180°, insbesondere mehr als 
190°, uberstreicht. 

3. Kraftfahrzeugtiir nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass der SchlieBbolzen (1) eine zwi- 25 
schen endseitigen Drehlagerplatten (6a, 6b) exzen- 
trisch angeordnete Achse (4) aufweist. 

4. Kraftfalirzeugtiir nach einem der Anspriiche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, dass zumindest eine Drehla- 
gerplatte (6b) des SchlieBbolzens (1) eine vorzugs- 30 
weise radial abstehende Anschlagnase (7) aufweist, die 

in einer Aussparung (8) des Servo-Schlosshalters (2) 
gegen die dortigen Anschlage (5) fahrt. 

5. Kraftfahrzeugtiir nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Servo-Schlosshalter 35 

(2) in Seitenansicht U-formig mit den SchlieBbolzen 

(I) jeweils endseitig auftiehmenden U-Lagerschenkeln 
(2a, 2b) ausgebildet ist. 

6. Kraftfahrzeugtiir nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die U-Lagerschenkel (2a, 2b) je- 40 
weils Drehlagerpfannen (6a', 6b') zur Auftiahme der 
Drehlagerplatten (6a, 6b) des SchlieBbolzens (1) besit- 

zen. 

7. Kraftfahrzeugtiir nach einem der Anspriiche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, dass der SchlieBbolzen (1) an 45 
seinem einen Ende eine Zapfenaufnahme (9) fiir einen 
hierin eingreifenden Zapfen (10) einer Antriebswelle 

(II) des Antriebes (3) aufweist. 

8. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach Anspruch 7, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Zapfenaufnahme (9) 50 
und der Zapfen (10) eine Positioniereinrichtung (12a, 
12b) zur jeweihgen Drehausrichtung zueinander auf- 
weisen. 

9. Kraftfahrzeugtiirverschluss nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Antrieb 55 

(3) im Wesentlichen aus einem Elektromotor (3a), ei- 
nem Getriebe (3b) und der Antriebswelle (11) besteht. 

10. Kraftfahrzeugtiirv^erschluss nach einem der An- 
spriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass der An- 
trieb (3) auf einer Adapterplatte (14) mit Wellenboh- 60 
rung (15) fiir die hierdurch gefuhrte Antriebswelle (11) 
befestigt ist, wobei die Adapterplatte (14) mit dem 
Servo-Schlosshalter (2) verbunden, z. B. verschraubt, 
ist. 
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